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Abstrak Grafik 
 
 
Abstract 
 
Motorcycle is a common transport use in Malaysia compared to other transportation such as car. However, 
every year motorcyclist is the highest contributors towards road death accident statistic. This paper presents 
a new intervention to enhance the safety of motorcyclist regarding head injuries issue. A new approach 
called conceptual design of Safety Helmet Reminder (SHR) system is proposed. The Technology 
Acceptance Model (TAM) is adopted to predict behavioral intention to use SHR among motorcyclists. The 
self- administered questionnaires were distributed among 300 motorcyclists as respondent in Batu Pahat, 
Johor. The data were analyzed using a correlation and hierarchical multiple regression analysis. The results 
show that all variables are highly correlated, positive linear relationship and significantly at 0.01 (p<0.01). In 
addition, the hierarchical multiple regression demonstrates perceived ease of use, behavioral intention to 
use SHR and additional variables (perceived safety, subjective norm and descriptive norm) are found 
significant (p<0.05). As a conclusion, perceived safety, subjective norm, descriptive norm, perceived ease 
of use and behavioral intention to use technology remained a significant predictor of helmet use. However, 
perceived usefulness and attitude toward using technology were not significant in predicting helmet use 
among motorcyclist. 
 
Keywords: Motorcyclist, safety helmet, technology acceptance model, regression 
 
Abstrak 
 
Motosikal merupakan pengangkutan yang selalu digunakan di Malaysia berbanding pengangkutan lain 
seperti kereta. Namun begitu, setiap tahun penunggang motosikal merupakan penyumbang tertinggi 
terhadap statistik kemalangan jalan raya melibatkan kematian. Kajian ini akan memperkenalkan intervensi 
baru bagi meningkatkan keselamatan terhadap penunggang motosikal berkaitan dengan isu 
kecederaan terhadap kepala. Satu pendekatan baharu iaitu rekabentuk konsep Sistem Peringatan Topi 
Keledar (SPTK) dicadangkan. Model Penerimaan Teknologi digunakan dalam kajian ini untuk meramalkan 
niat tingkah laku menggunakan SPTK dalam kalangan penunggang motosikal. Borang kaji selidik telah 
diedarkan kepada 300 penunggang motosikal sebagai responden di Batu Pahat, Johor. Data telah 
dianalisis menggunakan analisis korelasi dan regresi berganda hierarkikal. Keputusan kajian menunjukkan 
kesemua pemboleh ubah adalah berkorelasi tinggi, mempunyai hubungan yang positif linear dan 
signifikan pada 0.01 (p<0.01). Analisis regresi berganda hierarkikal menunjukkan persepsi kemudahan tahu 
guna, niat tingkah laku menggunakan SPTK dan pemboleh ubah tambahan (persepsi keselamatan, norma 
subjektif dan norma deskriptif) adalah signifikan (p<0.05). Kesimpulannya, persepsi keselamatan, subjektif 
norma, deskriptif norma, persepsi tahu mudah guna dan tingkah laku menggunakan teknologi adalah 
peramal yang signifikan terhadap penggunaan topi keledar. Namun begitu, persepsi tahu kegunaan dan 
kelakuan terhadap menggunakan teknologi adalah tidak signifikan dalam meramalkan penggunaan topi 
keledar dalam kalangan penunggang motosikal.  
 
Kata kunci: Penunggang motosikal, topi keledar keselamatan, model penerimaan teknologi, regresi 
heirarki 
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1.0  PENGENALAN 
 
Motosikal merupakan pengangkutan yang selalu 
digunakan di Malaysia. Motosikal merupakan 
pengangkutan yang penting di kebanyakkan negara 
Asia [1, 2]. Peningkatan pembandaran, dan 
pembangunan ekonomi, infrastruktur dan kekayaan 
peribadi menyebabkan pertumbuhan pesat 
penggunaan motosikal dalam kalangan rakyat negara 
Malaysia, China, Vietnam dan negara Asia yang lain 
[1]. Walaupun motosikal merupakan pengangkutan 
yang popular, namun begitu, penunggang motosikal 
merupakan pengguna jalan raya yang terdedah 
dengan risiko keselamatan dan ketidakstabilan 
berbanding kenderaan yang lain [3].  Fernandes dan 
Alves de Sousa [4] menyatakan bahawa penunggang 
motosikal mempunyai risiko yang tinggi terhadap 
kemalangan jalan raya kerana kurang perlindungan 
berbanding pengguna jalan raya kenderaan yang lain. 
Hal ini kerana, hanya topi keledar keselamatan 
merupakan alat perlindungan yang paling efektif 
manakala bagi pemandu kenderaan seperti kereta 
mempunyai alat perlindungan seperti tali pinggang 
keledar, beg udara dan struktur badan kenderaan 
yang memainkan peranan untuk melindungi pemandu 
dan penumpang dari kemalangan jalan raya [4].  
Pelan Keselamatan Jalan Raya Malaysia 2006-2010 
melaporkan bahawa penunggang motosikal 
mencatatkan kematian tertinggi disebabkan oleh 
kemalangan jalan raya berbanding pengguna jalan 
raya yang lain. Manan and Varhelyi [9] turut 
menyatakan bahawa majoriti kematian kemalangan 
jalan raya adalah penunggang motosikal iaitu melebihi 
50% daripada jumlah kematian. Kajian lepas seperti 
Radin Umar et al., [5] juga menyatakan bahawa 
majoriti kecederaan motosikal disebabkan oleh 
kecederaan pada anggota kepala. Selain itu, Manan 
dan Varhelyi [6] turut menekankan bahawa jenis 
kecederaan yang paling kerap dialami oleh 
penunggang motosikal dalam kemalangan maut 
adalah kecederaan di kepala. Rajah 1 menunjukkan 
peratusan kecederaan penunggang motosikal 
berdasarkan bahagian anggota badan yang 
mengalami kecederaan dan anggota kepala 
merupakan bahagian anggota badan yang 
mempunyai peratusan tertinggi berbanding anggota-
anggota badan yang lain.  
Oleh itu, terdapat pelbagai initiatif program yang 
telah dijalankan di Malaysia untuk memperkenalkan 
dan mendidik orang awam untuk memakai topi 
keledar keselamatan dengan betul. Selain itu, Ahmed 
et al., [7] juga menyatakan bahawa penunggang 
motosikal perlu mempelajari serta mempraktikkan 
penggunaan topi keledar keselamatan.  
Antara initiatif yang dijalankan ialah pengenalan 
kepada piawai topi keledar keselamatan motosikal 
MSI: 1969, pelaksanaan undang-undang pemakaian 
topi keledar pada tahun 1973, mensasarkan kempen 
topi keledar keselamatan. Pada tahun 1977 dan 
penguatkuasaan secara berkala dan pemeriksaan topi 
keledar (sedang berjalan). Tambahan lagi, Program 
Keselamatan Motosikal merupakan salah satu strategi 
di dalam Pelan Keselamatan Jalan Raya 2006-2010 [8] 
iaitu pemakaian topi keledar merupakan perkara yang 
akan difokuskan dan diambil berat untuk 
meningkatkan keselamatan motosikal. Li et al., [9] 
menyarankan supaya melaksanakan intervensi baru 
untuk meningkatkan pemakaian topi keledar. Ambak 
et al., [3] juga menyatakan bahawa sistem peringatan 
tali pinggang adalah boleh digunakan dan 
disesuaikan pada motosikal sebagai sistem peringatan 
topi keledar. Oleh itu, tujuan kajian ini adalah untuk 
memperkenalkan pendekatan baru menggunakan 
model teori iaitu Model Penerimaan Teknologi (TAM) 
untuk menangani masalah keselamatan khususnya 
penunggang motosikal iaitu meningkatkan sikap 
penunggang motosikal untuk menggunakan topi 
keledar dan memakainya secara betul.  Selain itu, 
objektif kajian ini adalah untuk mengenalpasti faktor 
yang signifikan yang menyumbang kepada niat 
tingkah laku untuk menggunakan Sistem Peringatan 
Topi Keledar (SPTK) dan juga untuk mencadangkan 
konsep rekabentuk baru SPTK yang akan digunakan 
untuk meningkatkan pemakaian topi keledar yang 
betul dalam kalangan penunggang motosikal.  
 
 
Rajah 1 Rajah menunjukkan bilangan kecederaan 
penunggang motosikal berdasarkan bahagian anggota 
badan yang mengalami kecederaan [10] 
 
 
2.0  KAEDAH KAJIAN  
 
2.1  Reka Bentuk Instrumen dan Pengukuran 
 
Borang kaji selidik telah digunakan sebagai instrumen 
kajian untuk mengumpulkan data dan mendapatkan 
maklumat daripada responden. Borang kaji selidik telah 
dibentuk berdasarkan Model Penerimaan Teknologi 
(TAM) [11] dan diadaptasi daripada beberapa kajian 
lepas. Antaranya ialah berdasarkan kajian 
Kulanthayan et al.,[12], Ambak et al., [2], Ambak et al., 
[13], Choi & Totten [14], Cecucci et al., [15], Wibowo 
[16], Venkatesh et al., [17] dan Osswald et al.,[18] .Skala 
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pengukuran yang digunakan adalah pada skala 7. 
Skala likert dipilih untuk mendapatkan maklum balas 
daripada responden. Terdapat 5 bahagian di dalam 
borang kaji selidik iaitu demografi, pengalaman 
menunggang motosikal, pengetahuan, sikap dan 
maklum balas terhadap SPTK.  Bagi menguji 
kebolehpercayaan item-item di dalam kajian ini, skor 
Alpha-Cronbach telah digunakan. Chua [19] 
menyatakan Pekali Alpha-Cronbach antara 0.65 
sehingga 0.95 dianggap memuaskan. Bagi kajian ini, 31 
item yang melibatkan TAM diuji kebolehpercyaannya 
dan keputusan Alpha Cronbach diperolehi ialah 0.914. 
Hal ini menunjukkan item item tersebut adalah 
memuaskan dan kemungkinan semua item adalah 
serupa serta tidak bertindih [19].  
 
2.2  Pengumpulan Data 
 
Kajian ini menggunakan kaedah sampel berstrata 
untuk mengumpul data sampel responden. Borang kaji 
selidik telah diedarkan secara bersemuka kepada 
penunggang motosikal yang secara sukarela untuk 
menjawab borang kaji selidik di Parit Raja, Batu Pahat, 
Johor. Durasi pengumpulan data adalah selama tiga 
bulan yang bermula dari awal bulan Mei sehingga akhir 
bulan Julai 2013.  
 
2.3  Saiz Sampel dan Alat Analisis 
 
Formula Cochran yang telah diperkenalkan pada 
tahun 1977 [20] digunakan dalam kajian ini untuk 
mendapatkan sampel saiz. Formula ini sesuai 
digunakan untuk menentukan saiz sampel yang 
mempunyai data berkategori dan berterusan. Oleh itu, 
saiz sampel sebanyak 300 orang dipilih.  Weston dan 
Goore [21] menyatakan saiz sampel minimum 
diperlukan untuk analisis multivariat adalah 200. 
Terdapat beberapa kajian yang menggunakan TAM 
memilih saiz sampel sebanyak 300 orang responden 
seperti Chun et al., [22] dan Ambak et al. [23]. Data 
yang diperolehi dianalisis menggunakan Statistical 
Package for Social Science version 22.0.  
 
 
3.0  KEPUTUSAN DAN PERBINCANGAN 
 
3.1  Analisis Deskriptif 
 
Berdasarkan 300 responden yang dipilih dalam 
kalangan penunggang motosikal, kebanyakkan 
mereka berumur antara 21 sehingga 29 tahun (40.0%). 
Majoriti kebanyakannya adalah responden lelaki (72%) 
berbanding responden perempuan (28%). Selain itu, 
hampir 60% responden mempunyai tahap pendidikan 
di pengajian tinggi. Satu pertiga daripada mereka 
bekerja di sektor swasta dan mempunyai gaji bulanan 
sebanyak RM3001 dan ke atas. Majoriti (74%) 
responden memiliki lesen memandu penuh. Selain itu, 
lebih separuh (63%) responden mempunyai 
pengalaman memandu selama 10 tahun dan ke atas. 
Hampir 70% responden pernah terlibat dengan 
kemalangan jalan raya. Berdasarkan jumlah 
responden yang terlibat dengan kemalangan jalan 
raya, satu pertiga daripada mereka terlibat sebanyak 
tiga kali dan lebih. Responden juga ditanya mengenai 
jenis topi keledar yang dimiliki. Majoriti (94%) daripada 
mereka mempunyai topi keledar jenis “full shell” dan 
diikuti oleh jenis “half shell” (3.0%) dan hanya 2.7% 
memiliki topi keledar “full face”.Ambak et al., [2] turut 
menekankan mengenai jenis topi keledar yang 
tertinggi dimiliki oleh rakyat Malaysia ialah jenis “full 
shell”. Hal ini menunjukkan, majoriti penunggang 
motosikal di Malaysia memiliki topi keledar yang 
mempunyai ciri ciri keselamatan dan memenuhi kriteria 
yang ditetapkan oleh pihak berkuasa. 
 
Jadual 1 Demografi responden 
 
Demografi Kekerapan (%) 
Umur (Tahun)   
  20 dan ke bawah 32 10.7 
  21 hingga 29 120 40.0 
  30 hingga 39 86 28.7 
  40 hingga 49 44 14.7 
  50 dan ke atas  
 
18 6.0 
Jantina   
  Lelaki 217 72.3 
  Perempuan 
 
83 27.7 
Tahap Pendidikan   
  Sekolah Rendah 20 6.7 
  Sekolah Menengah 101 33.7 
  Pengajian Tinggi  
 
179 59.7 
 Sektor Pekerjaan   
   Kerajaan 50 16.7 
   Swasta 125 41.7 
   Bekerja Sendiri 65 21.7 
   Tidak Bekerja 
 
60 20.0 
Pendapatan Sebulan   
  RM 1000 dan ke bawah 12 4.0 
  RM 1001- RM 2000 72 24.0 
  RM 2001-RM 3000 55 18.3 
  RM 3001 dan ke atas 100 33.3 
  Tidak Berkenaan 
 
 
61 20.3 
Jenis Lesen Motosikal   
  Penuh 223 74.3 
  Percubaan (P) 30 10.0 
  Sementara (L) 1 0.3 
  Tiada Lesen 
 
46 15.3 
Pengalaman Menunggang 
Motosikal (Tahun) 
  
Kurang dari 2 tahun 8 2.7 
2-5 tahun 59 19.7 
6-9 tahun 43 14.3 
10 tahun dan ke atas 
 
190 63.3 
Pengalaman Responden Terlibat 
Dengan Kemalangan Jalan Raya 
  
  Ya 208 69.3 
  Tidak 
 
 
 
92 30.7 
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Demografi Kekerapan (%) 
Kekerapan Responden 
Mengalami Kemalangan Jalan 
Raya 
  
  Sekali 52 17.3 
  2 kali 46 15.3 
  3 kali dan lebih 
 
110 36.7 
Jenis Topi Keledar yang Dimiliki    
  Full Face 8 2.7 
  Full Shell 283 94.3 
  Half Shell 9 3.0 
 
 
3.2  Analisis Korelasi 
 
Analisis pekali korelasi adalah pemboleh ubah statistik 
untuk mengukur kekuatan hubungan antara satu atau 
lebih pemboleh ubah [7]. Jadual 2 menunjukkan 
analisis korelasi antara kesemua pemboleh ubah TAM 
kajian ini. Keputusan analisis ini menunjukkan kesemua 
hubungan pemboleh ubah bersandar dan tidak 
bersandar adalah berkorelasi tinggi, hubungan positif 
linear dan signifikan pada 0.01 (p<0.01).  
 
3.3  Regresi Berganda Hierarkikal 
 
Regresi berganda hierarkikal analisis digunakan untuk 
mengkaji pemboleh ubah peramal yang dicadangkan 
terhadap SPTK dan penggunaan topi keledar 
keselamatan. Ujian regresi pelbagai hierarkikal 
membenarkan pengkaji memasukkan pemboleh-
pemboleh ubah peramal ke dalam persamaan regresi 
pelbagai berdasarkan tahap kepentingan setiap 
pemboleh ubah peramal terhadap pemboleh ubah 
kriteria [24]. Pemboleh ubah model TAM  yang di 
masukkan kedalam peringkat pertama ialah persepi 
mudah guna, persepsi tahu kegunaan, kelakuan 
terhadap penggunaan teknologi, niat tingkah laku 
untuk menggunakan SHR dan penggunaan topi 
keledar sebagai pemboleh ubah bersandar dan 
pemboleh ubah tambahan yang dimasukkan ke 
dalam peringkat ini ialah persepi keselamatan, norma 
deskriptif dan norma subjektif pada peringkat kedua. 
Nilai kolinearan toleransi adalah kurang daripada 2.0 
dan nilai inter-korelasi adalah kurang daripada .90 
untuk kesemua pemboleh ubah tidak bersandar dan 
pemboleh ubah tambahan menunjukkan data kajian 
tidak mempunyai masalah kolinearan berganda. 
Dengan erti kata lain, semua variabel tersebut tidak 
mirip antara satu sama lain. Nilai residual piawai 
keseluruhan menunjukkan dalam lingkungan -3.3 
hingga 3.3 menunjukkan bahawa data kajian tidak 
mempunyai masalah nilai ekstrim. Oleh itu, data kajian 
memenuhi syarat ujian regresi pelbagai hierarkikal.  
 
Jadual 2 Analisis korelasi Pearson antara pemboleh ubah 
 
Pemboleh 
Ubah 
1 2 3 3 5 6 7 8 
1 1        
2 .426** 1       
3 .240** .757** 1      
4 .524** .400** .114* 1     
5 .524** .251** .034 .707** 1    
6 .495** .408** .123* .688** .733** 1   
7 .505** .481** .259** .650** .696** .888** 1  
8 .681** .374** .132* .530** .554** .374** .585** 1 
**.Korelasi adalah signifikan pada aras 0.01 (2 hujung), *.Korelasi adalah signifikan pada aras 0.05 (2 hujung), 1-Persepsi Keselamatan, 2-
Norma Subjektif, 3-Norma Deskriptif, 4-Persepsi Tahu Kegunaan, 5-Persepsi Mudah Guna, 6-Kelakuan, 7-Niat Tingkah Laku, 8-Penggunaan 
Topi Keledar. 
 
 
Jadual 3 menunjukkan ringkasan model regresi 
berganda terhadap penggunaan topi keledar. Dalam 
model regresi 1, nilai 𝑅2 adalah .496 menunjukkan 
bahawa 50% perubahan dalam variabel kriteria 
(penggunaan topi keledar) kerana pemboleh ubah 
tambahan (persepsi keselamatan, norma deskriptif dan 
norma sosial) menunjukkan perubahan dan kesan 
terhadap pemboleh ubah kriterion adalah besar 
(𝑅2>.30). Manakala untuk model 2, model regresi 
selepas pemboleh ubah tambahan dikawal 
menunjukkan 6% perubahan varians tambahan (R 
Kuasa dua yang diubah = .010). Ini bererti bahawa 
kemasukan persepsi tahu mudah guna ke dalam 
model regresi pelbagai hirerarkikal memberi kesan 
yang kuat kepada penggunaan topi keledar (𝑅2>.30). 
Jadual 4 menunjukkan ringkasan analisis ANOVA 
terhadap penggunaan topi keledar. Keputusan kajian 
menunjukkan, terdapat hubungan yang signifikan 
antara ketiga-tiga pemboleh ubah tambahan 
(persepsi keselamatan, norma deskriptif dan norma 
subjektif) dengan pemboleh ubah kriteria. Selain itu, 
gabungan antara pemboleh ubah tambahan dan niat 
tingkah laku juga menunjukkan hubungan signifikan 
antara kesemua variabel ini [F(4,295) = 92.15, p< .05]. 
Akhir sekali, menunjukkan gabungan antara variabel-
variabel tambahan (persepsi keselamatan, norma 
subjektif dan norma deskriptif) niat tingkah laku dan 
167                                             Ambak et al. / Jurnal Teknologi (Sciences & Engineering) 77:1 (2015) 163–169 
 
 
persepsi tahu mudah guna juga menunjukkan 
hubungan yang signifikan [F (5,294) = 76.465, p<.05]. 
 
Jadual 3 Ringkasan model regresi berganda terhadap SHR dan penggunaan topi keledar 
 
Model R R2 
R Kuasa Dua 
Yang Diubah 
Piawai Ralat 
Yang 
Ditentukan 
1 .704 .496 .490 .847 
2 .745 .555 .549 .797 
3 .752 .565 .558 .789 
 
Jadual 4 Ringkasan analisis ANOVA terhadap SPTK dan penggunaan topi keledar 
 
Model 
Jumlah 
Kuasa 
Dua 
df 
Min 
Kuasa 
Dua 
F Sig. 
1 Regresi 
  Ralat 
  Jumlah 
208.938 
212.699 
421.637 
3 
296 
299 
69.646 
.719 
96.922 .000 
2 Regresi 
            Ralat 
                            Jumlah 
234.206 
187.431 
421.637 
4 
295 
299 
58.551 
.635 
92.155 .000 
3 Regresi 
            Ralat 
                        Jumlah 
238.350 
183.286 
421.637 
5 
294 
299 
47.670 
.623 
76.465 .000 
 
Jadual 5 Pekali regresi berganda hierarkikal terhadap SPTK 
 
Model Tidak Terpiawai Pekali Pekali Berpiawai 
 
 
 
 B Std. Error Beta t Sig. 
1 (pemalar) 
Norma Deskriptif 
Norma Subjektif 
Persepsi 
Keselamatan 
4.800 
.905 
-.058 
.274 
.504 
.022 
.016 
.021 
 
.292 
-.237 
.613 
 
9.520 
4.267 
-3.710 
13.304 
 
.000 
.000 
.000 
.000 
2 (pemalar) 
Norma Deskriptif 
Norma Subjektif 
Persepsi 
Keselamatan 
Niat Tingkah Laku 
 
4.108 
.049 
-.045 
.226 
.119 
.487 
.022 
.015 
.021 
.019 
 
.150 
-.182 
.507 
.305 
8.440 
2.195 
-3.011 
10.902 
6.306 
.000 
.029 
.003 
.000 
.000 
3 (pemalar) 
Norma Deskriptif 
Norma Subjektif 
Persepsi 
Keselamatan 
              Niat Tingkah Laku 
         Persepi Tahu Mudah  
 
3.394 
.050 
-.039 
.213 
.082 
.070 
.556 
.022 
.015 
.021 
.023 
.027 
 
.153 
-.158 
.478 
.210 
.146 
6.104 
2.258 
-2.600 
10.069 
3.493 
2.578 
.000 
.025 
.010 
.000 
.001 
.010 
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Jadual 5 menunjukkan pekali regresi berganda 
hierarkikal terhadap SPTK. Analisis menunjukkan 
ketiga-tiga pemboleh ubah, norma deskriptif (β = -
.292, t= 4.276, p< .05), subjektif norma (β = -.23, t = -
3.710, p< .05) dan persepsi keselamatan (β = .613, t= 
13.304, p< .05) merupakan moderator yang signifikan 
kepada niat tingkah laku, persepsi tahu mudah guna 
dan pemboleh ubah bersandar iaitu penggunaan 
topi keledar. Selain itu, gabungan antara pemboleh-
pemboleh ubah tambahan dengan niat tingkah laku 
menunjukkan nilai beta untuk norma deskriptif (β = 
.150, t= 2.195, p< .05), norma subjektif (β = -.182, t= -
3.011, p< .05), dan persepsi keselamatan (β = .507, t= 
10.902, p< .05) merupakan moderator yang signifikan 
terhadap hubungan antara niat tingkah laku dan 
penggunaan topi keledar.  
Selain itu, keputusan kajian juga menunjukkan 
hanya dua pemboleh ubah iaitu keinginan kelakuan 
menggunakan SPTK dan persepsi tahu kegunaan 
dimasukkan ke dalam model regresi selepas 
pemboleh ubah tambahan (persepsi keselamatan, 
norma deskriptif dan norma subjektif) dikawal. Ini 
menunjukkan kedua dua pembolah ubah bersandar 
adalah signifikan terhadap penggunaan topi keledar 
(p<.05). Tambahan lagi, keputusan kajian 
menunjukkan persepsi tahu guna dan kelakuan 
terhadap penggunaan SPTK adalah tidak signifikan 
(p<.05) terhadap pemakaian topi keledar.  
Bagi pemboleh ubah peramal, niat tingkah laku 
adalah signifikan dengan nilai beta (β = .305, t= 6.306, 
p< .05). Akhir sekali, gabungan antara pemboleh 
ubah tambahan, niat tingkah laku dan persepsi tahu 
mudah guna menunjukkan nilai beta untuk norma 
deskriptif (β = .153, t= 2.258, p< .05), norma subjektif (β 
= -.158, t= -2.600, p< .05) dan persepsi keselamatan (β 
= .478, t= 10.069, p< .05) merupakan moderator yang 
signifikan terhadap hubungan antara niat tingkah 
laku, persepsi tahu mudah guna dan penggunaan 
topi keledar. Manakala pemboleh ubah peramal, niat 
tingkah laku (β = .210, t= 3.493, p< .05) dan persepsi 
tahu mudah guna (β = .146, t= 2.578, p< .05) adalah 
signifikan.  
Berdasarkan kepada keputusan kajian yang 
diperolehi, persepsi tahu mudah guna dan niat 
tingkah laku menggunakan SHR memberi kesan 
kepada penggunaan topi keledar. Nilai beta yang 
positif menunjukkan bahawa semakin tinggi persepsi 
tahu mudah guna SPTK, semakin tinggi kesan kepada 
penggunaan topi keledar. Hal ini menunjukkan 
semakin banyak kemudahan pada sistem, semakin 
tinggi pematuhan pemakaian topi keledar 
keselamatan dalam kalangan penunggang 
motosikal. Namun begitu, norma subjektif 
menunjukkan negatif yang bermaksud semakin 
rendah norma subjektif, semakin tinggi kesan kepada 
penggunaan topi keledar. Hal ini menunjukkan 
pengaruh kepada daripada rakan-rakan, keluarga 
dan orang yang rapat untuk menggunakan sistem 
seterusnya mempengaruhi kepada pemakaian topi 
keledar keselamatan dalam kalangan penunggang 
motosikal. Berdasarkan keputusan kajian yang 
diperolehi, persepsi tahu mudah guna terhadap SPTK 
mempengaruhi kepada penggunaan topi keledar. 
Hal ini menunjukkan, penunggang motosikal 
mempercayai bahawa pengunaan SPTK akan 
mengingatkan mereka mengenai pemakaian topi 
keledar. Kebanyakkan responden bersetuju bahawa 
SPTK senang digunakan tanpa memerlukan 
kemahiran tambahan kerana fungsi SPTK sangat 
senang difahami, membantu mereka untuk sentiasa 
memakai topi keledar keselamatan secara kemas 
dan betul serta sistem ini tidak mengganggu ketika 
menunggang motosikal. Selain itu, niat untuk 
menggunakan SPTK juga mempengaruhi kepada 
penggunaan topi keledar dan mereka bersetuju 
untuk menggunakan SPTK sekiranya sistem ini berada 
di pasaran dan dikuatkuasakan. Mereka juga akan 
bersetuju untuk menggunakan sistem ini sekiranya 
mereka berpeluang untuk mencuba menggunakan 
sistem ini dan akan menyarankan penggunaan sistem 
ini pada masa hadapan. Pemboleh ubah tambahan 
(persepsi keselamatan, norma subjektif dan norma 
deskriptif) mempengaruhi kepada niat tingkah laku 
untuk menggunakan SHR dan seterusnya memberi 
kesan kepada pemakaian topi keledar. Berdasarkan 
kepada ketiga tiga pemboleh ubah tambahan ini, 
keputusan menunjukkan kebanyakkan responden 
menggunakan sistem ini kerana keprihatinan mereka 
terhadap keselamatan ketika menunggang 
motosikal. 
 
 
4.0  KESIMPULAN  
 
Penunggang motosikal merupakan pengguna jalan 
raya yang tertinggi terlibat dengan kemalangan jalan 
berbanding pengguna jalan raya yang lain. Selain itu, 
penunggang motosikal juga berpotensi dan berisiko 
untuk mengalami kematian berikutan oleh 
kecederaan pada anggota kepala. Untuk 
mencegah serta mengurangkan daripada 
berlakunya kecederaan kepada bahagian anggota 
kepala, topi keledar keselamatan adalah perlu untuk 
diikat dengan betul. Disebabkan oleh kecuaian serta 
sikap yang tidak mengendahkan risiko, terdapat 
beberapa penunggang motosikal tidak peduli 
mengenai pentingnya pemakaian topi keledar 
keselamatan secara betul. Oleh itu, Sistem Peringatan 
Topi Keledar (SPTK) adalah salah satu alternatif 
kepada intervensi masalah ini. Kajian pada masa 
akan datang adalah untuk memfokuskan kepada 
cadangan untuk konsep baru rekabentuk SPTK. Selain 
itu, model lanjutan akan diuji dengan menggunakan 
kaedah analisis Structural Equation Modelling (SEM) 
dengan bantuan perisian AMOS. Setiap item dan 
pemboleh ubah di dalam model akan diuji dengan 
menggunakan kaedah Confirmatory Factor Analysis 
(CFA).  
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